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0％ 3％ 5％ 10％ 15％
RMS 1．3980 2．Oll4 2．7835 5．0089 7．3496
RMSN0．0239 0．0344 0．0476 0．0857 0．1258
表4．4誤差による発生地別リンク交通量のRMS値及びRMSN値
0％ 3％ 5％ 10％ 15％
RMS 3．5877 3．6766 3．9535 5．1844 6．9045
RMSN0．0791 0．0811 0．0872 0．ll43 0．1522
表45　誤差による経路交通量のRMS値及びRMSN値
0％ 3％ 5％ 10％ 15％
RMS 4．7430 4．7477 4．8522 5．4366 65538
























3％ 5％ 10％ 15％
RMS 3．6566 3．8239 4．5880 5．8375
RMSN0．0806 0．0843 0．1012 0．1287
表4．7発生地別リンク交通量のRMS値及びRMSN値（リンク交通量のみ観測誤差）
3％ 5％ 10％ 15％
RMS 3．6295 3．7820 451265．5713



















































0％ 3％ 5％ 10％ 15％
RMS 3．3595 3．6128 4．1239 6．0454 8．4790
RMSN0．0744 0．0800 0．0913 0．1339 0．1878
表4．9DCLS・NNCモデルにおける発生別リンク交通量のRMS値及びRMSN値
　　　　　　　　　　　　（流入交通量のみ観測誤差）
3％ 5％ 10％ 15％
RMS 3．5013 3．8731 5．4097 7．3857
RMSN0．0775 0．0858 0．1198 0．1636
表4，10DCLS－NNCモデルにおける発生別リンク交通量のRMS値及びRMSN値
　　　　　　　　　　　（リンク交通量のみ観測誤差）
3％ 5％ 10％ 15％
RMS 3．4476 357394．0834 4．9015






















































































































































































































































0％ 3％ 5％ 10％ 15％
RMS 1．9341 3．5355 5．2639 9．9088 14．6581
RMSN0．0256 0．0468 0．0697 0．1312 0．1941
表4。15各誤差による経路交通量のRMS値及びRMSN値
　　　　　（両方観測誤差仮定，中央部検知器）
0％ 3％ 5％ 10％ 15％
RMS 8．3548 8．8003 911399．8221 10．3423
RMSN0．3687 0．3884 0．4022 0．4334 0．4564
表4．16　各誤差による経路交通量のRMS値及びRMSN値
　　　　　（両方観測誤差仮定，中央部検知器）
0％ 3％ 5％ 10％ 15％
RMS 5．3337 5．4333 5．6865 6．8312 8．5123
















3％ 5％ 10％ 15％
RMS 3．4158 5．0537 9．4973 14．0523
RMSN0．0452 0．0669 0．1257 0．1860
表4．18　各誤差による経路交通量のRMS値及びRMSN値
　　（発生交通量のみ観測誤差仮定，中央部検知器）
3％ 5％ 10％ 15％
RMS 8．6057 8．8051 9．4744 10．2362
RMSN0．3798 0．3886 0．4181 0．4517
表4．19　各誤差による発生交通量のRMS値及びRMSN値
　　（リンク交通量のみ観測誤差仮定，中央部検知器）
3％ 5％ 10％ 15％
RMS 2．1330 2．4137 3．3809 4．4936




3％ 5％ 10％ 15％
RMS 8．5401 8．6496 8．8180 9．0167






























0％ 3％ 5％ 10％ 15％
RMS 10．792611．1654lL692113．766916．5810
RMSN0．1429 0．1478 0．1548 0．1823 0．2195
表4．22各誤差による経路交通量のRMS値及びRMSN値
　　　　　（両方観測誤差仮定，流入部検知器）
0％ 3％ 5％ 10％ 15％
RMS 27．336327．279527．282327．295227．2033
RMSN1．2063 L2038 1．2040 L2045 1．2005
表4．23各誤差による発生交通量のRMS値及びRMSN値
　　　　　（両方観測誤差仮定，流出部検知器）
0％ 3％ 5％ 10％ 15％
RMS ll．3785lL886812．340915．044018．6241
RMSN0．1506 0．1574 0．1634 0．1992 0．2466
表4．24各誤差による経路交通量のRMS値及びRMSN値
　　　　　（両方観測誤差仮定，流出部検知器）
0％ 3％ 5％ 10％ 15％
RMS 29．125129．422529．451830．Ilgl30．8294































































































OD　pair超 AC 佃 AE AF BD BE
Comelation
boemcient0．87320．81200．77890．56970．42930．77940．7686







































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































ODペア 7時～9時 9時～ 17時17時～19時 19時～7時
’値
ODIl 1．47 一〇．89 一6．11 一12．83 。6．22
OD　12 一1050 16．19 一4．07 一9．14 ・5．53
ODl3 一5．62 6．21 一3．48 2．63 ・3．30
ODl4 2．66 一3．75 一〇．76 020 2．30
OD　22 12．45 。5．15 15．47 13．54 17．10
OD　23 ・14．34 14．08 ・10．79 一15．93 一21．33
OD　24 一6．48 3．54 一3，36 L55 一855
OD　33 10．11 425 6．65 一IL27 8．42
































ODl1 21．12 一9．039 15．28 一9．90 0．57
OD　12 10．91 ・9．466 2．76 1．04 754
ODl3 0．84 ・0，819 一12．56 L80 4．27
ODl4 2．34 ・3，091 一9．76
OD　22 11．10 ・5，177 ・2．81 一2．03 ・1．75
OD　23 1L22 ・6，919 6．69 一5．36 ・1．96
OD　24 22．31 一11，905 19．23 4．83 0．27
OD　33 20．64 一16，066 10．32 5．53 1．74






























































































































































































































































































































































































































順位 布　ろ2　　㌦、 ろ． 再
データ κ21κ22　×2妬
水準4 ↓　↓　　↓
順位 ろ1ろ2　　ち。、 ろ． ろ
： ： ：　　：　　　　　： ： ：
● ● ・　　　　　　　　　　　・　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　9 ● ●
データ κ。1κ。2　κ、。、
水準！1、 ↓　↓　＿↓






















































N U32 ll32 1132 ll32 ll32 1132 ll32 ll32 1132
中央値 33．00 84．95 51．23 35．61 ll．54 42．61 22．86 13．80 37．96
カイ2乗 0．44
殊　　　　　　　　　噸盾R鴎鴫舞 チ1聲ア露 暴鋤盛 噸36鵡 鱒蠣　　　舷　　　離 轡麹 3．18
自由度 3 3 3 3 3 3 3 3 3

































































































































































































































































5 6 7 9 ll 13 14
5 一35．20 ・28．87 一3856 一49．58 一10．39 。25．53
6 2．54 ・10．89 ・30．42 25．25 9．37
7 ・7．30 ・26．58 22．34 10．23





5 6 7 9 11 13 14
5 。165．22・134．62・155．33 ・150．02 一87．15 一172．87
6 ・23．06 ・23．62 一〇．54 80．22 4．27
7 1．91 21．83 81．50 26．76



















曜日 四半期 雨 五十日
平日 土曜 日曜 1～3 4～6 7～9 10～12無 有 鉦’、、、 有
合計
cluster　51490354 489 649 628 464 59221232102060273 2333
cluster　6878 141 229 221 455 206 3661129ll91085163 1248
duster　7537 85 72 88 244 354 8 596 98 590 104 694
C置uster　9 551 114 68 1 4 50 678 712 21 628 105 733
cluster　11521 32 79 148 102 161 221 582 50 533 99 632
duster　13880 177 236 378 366 245 30411771161132 161 1293
clustcr　14579 269 362 673 381 151 5 1128 82 1109101 1210
合計 543611721535215821801631 21747447696713710068143
表6．10クラスターの周辺要因の構成比集計表
曜日 四半期 雨 五十日
平日 土曜 日曜 1～3 4～6 7～9 10～12 鉦’、、、 有 無 有
cluster　50．64 0」5 0．21 0．28 0．27 0．20 0．25 091 0．09 0．88 0．12
cluster　60．70 0．11 0．18 018 0．36 0．17 0．29 0900．10 0．87 0．13
cluster　70．77 0．12 0．10 013 0．35 051 0．Ol 0．86 0」4 0．85 0．15
cluster　90．75 0．16 0．09 0．00 0．01 0．07 0．92 0．97 0．03 0．86 0」4
c且uster　l　1 0．82 0．05 0．13 0．23 0」6 0．25 0．35 0．92 0．08 0．84 0．16
cluster　l　30．68 0．14 0．18 0．29 0．28 0．19 0．24 0．91 0．09 0．88 0」2
cluster　140．48 0．22 0．30 056 0．31 0．12 0．00 0．93 0．07 0．92 0．08




























5 6 7 9 ll 13 14
5 0，000 0，000 0，000 0，000 0，038 0，000
6 0，000 0，000 0，000 0，184 0，000
7 0，178 0，000 0，000 0，000























5 6 7 9 11 13 14
5 0，000 0，000 0，000 α000 0，437 0，000
6 0，000 0，000 0，000 0，000 0，000
7 0，000 0，000 0，000 0，000
















































































































































[2] DCLSITGV モデルとDCLS-m Cモデルとの推定結果を比較 ･分析して,DCLS-TGV
モデルのほうが観測誤差に有効であるという結果が得られた.
[3] また,DCLS-TGVモデルは複数経路が存在するネットワークにおける経路別交通量の
推定が可能であることが検証できた.線形ネットワークにおける分析の結果と同様に,
観測誤差は推定精度に悪影響を及ぼすことも分かった.さらに,本モデルの構造の特
徴上,リンクの流入部や流出部より中央部の交通検知器から収集したデータのほうが
推定精度を高めることが確認できた.
[4】 最後に,実道路ネットワークを用いてモデルの実用性の検証を行った.推定された経
路交通量と起終点調査交通量を比較 ･分析を行った.OD間の距離が短い場合は二つの
交通量の相関は大きかったものの,OD間の距離が長いと相関が小さかった.このよう
な結果の原因としては,DCLS-TGV モデルの構造上の問題点と,起終点調査交通量の
誤差が考えられる.しかし,この結果から本モデルは実道路ネットワークにも適用可
あることが確認できた,
第 5章では,逆解析に基づいて,動的経路交通量を用いて交通情報提供の効果を評価し
た.その結果,得られた知見は以下のようである.
[1] 経路比較情報はドライバーの経路選択に影響を及ぼしていると考えられる.交通渋滞
が生じて長い所要時間の情報が提供さ執ている時刻では,その渋滞地点を通る経路交
通量も減少している.
【2】 突発事象などによる,平常時とは異なる渋滞交通情報が提供された場合,渋滞が生じ
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　　た経路の交通量は減少しており，経路選択の回避傾向が見られた．一方，代替道路の
　　交通量は増加しており，交通情報により代替道路を選択したと考えられる．
［3］様々な交通情報がドライバーの経路選択に及ぼす影響の有意性を統計的に検証した結
　　果，両経路の所要時間情報，故障，9㎞以上の渋滞長が95％の有意水準で採択された．
　第6章では，動的経路交通量を用いて交通需要の変動分析の考察を行った．この章から
得られた成果は以下のようである．
【1］年平均所要時間及び経路交通量は曜日　（平日，土曜日，日曜日及び休日）によって顕
　　著な差があり，目的地選択確率も曜日によって異なる傾向が見られた．平日は朝，昼，
　　夜のピーク時が著しく，土曜日と目曜日及び休日には平目と比べて夜遅い時間に交通
　　需要が多いことが分かった．
【21雨の日は，道路のパフォーマンスは低下して所要時間は長くなったものの，経路交通
　　量の増加は見られなかった．しかし，統計的に年平均交通量とは異なるという結果に
　　なり，交通需要は変動することが分かった．
［31五十目は，所要時間，経路交通量ともに増加し，年平均交通量とは等しくないことが
　　統計的に検証された．すなわち，関西ではまだ五十日の習慣が残って，五十日の交通
　　量の増加によって交通渋滞が発生すると考えられる．
［4］時期（四半期）による所要時間と経路交通量は，顕著に異なるパターンを示しており，
　　ODによって増加や減少する時期は異なった．四半期ごとの各経路交通量が等しくない
　　ことは統計的に検証された．
　以上，本研究で得られた成果にっいて述べた．本研究は，新たな動的経路交通量推定モ
デルを構築することとともに，その動的経路交通量推定モデルと推定された動的経路交通
量の活用案として，交通管制方策の評価及び考察に利用することを提案した．しかし，こ
こで言及した内容はその活用案のほんの一部分に過ぎない。異なる観点から考えるとより
広い分野で様々な交通管制方策の評価及び考察に用いることが可能であると期待できる．
7．2今後の課題
　本研究において得られた個々の知見を踏まえて，より効率的な交通管制方策を運営する
のに役に立てるために，されに多くの検討を要すると考えられる．異なるアプローチによ
る今後の研究の方向性を示す．
μ］本研究で構築した動的経路交通量推定モデルは豊富なデータを前提としており，対象
　　ネットワークの全リンクからの観測交通データを求めている．高速道路の場合は，一
　　定の距離を持って交通検知器が設置されているため，交通データの収集が容易である
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　　ものの，一般街路の場合，全リンクの交通データの収集は難しいのが現実である．そ
　　の一方，最先端の機械及び通信技術の発展により，道路ネットワーク上にETCやプロ
　　ーブカーなどの新たなシステムが導入されっっある．まだ，個人のプライバシーの確
　　保に関する問題などは残されているものの，それらの最先端交通データが使われるよ
　　うになると，より精度の高い経路交通量の推定が可能であると期待できる．したがっ
　　て，ETCやプローブカーデータの活用に関する考察も必要である．
［2］本研究で構築した動的経路交通量推定モデルは逐次推定手法に基づいている．一方，
　　一括推定法は逐次推定法が持ている短所が解決できるため，一括推定法も考慮する必
　　要があると考えられる．したがって，逐次推定法と一括推定法による推定結果の相違
　　の議論及び逐次推定法と一括推定法を合併させたモデルの開発なども考えられる．
［3］本研究では交通管制方策の評価として，交通情報提供の効果評価に関する考察を行っ
　　た．道路上には流入制御やETCシステムなど様々な交通管制方策が行われており，本
　　研究で提案した逆解析に基づいた評価方法を用いると，これらの方策の効果を客観的
　　に評価できると考えられる．
［4］交通需要と道路パフォーマンスの変動は，若干一緒にしがちであるものの，本研究の
　　結果によると，例えば交通需要が多くても道路パフォーマンスが低下しない場合も，
　　交通需要は少なくても道路パフォーマンスが低下してしまう場合があることが分かっ
　　た．しかし，まだこれら交通需要と道路パフォーマンスの変動の関係が明確にされて
　　おらず，特に，周辺要因による変動は分析されていないため，今度の課題として行い
　　たい．
［5】本研究では，周辺要因として時間，曜日，時期（四半期），天気，商習慣などによる交
　　通需要の変動を考察した．しかし，これら以外にも様々な要因が考えられると思われ
　　る．例えば，ドライバーの属性として，男女，貧富，緊急性，出身なども要因として
　　考えられるし，車種ごとに，また車種の構成比も要因として考えられる．交通管制方
　　策を導入するときにこれらの要因を必要に応じて考察することも重要であると考えら
　　れる．
［6］本研究で考察した様々な交通需要の変動を定量化すると，交通管制方策の導入・実施
　　を考慮する際には良い基準値になると思われる．
ワ1交通管制方策が評価されたネットワークにおいて，されに交通需要と道路パフォーマ
　　ンスの変動分析を行うと，現在行われている交通方策のより効率的な運営方案が提案
　　できると考えられる．
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身になって心配してくださって励ましてくださった方々である．
　京都大学大学院工学研究科都市社会工学専攻交通情報工学研究室（旧　飯田研究室）の，
筆者のチューターとしてお世話してくださった黒木利一氏（大阪市）をはじめ，諸先輩方
や後輩にも多くの貴重なご意見やご協力を承った．深く感謝の意を表す．
　そして，惜しみないご支援とご協力をくださった家族や友達，韓国での諸先輩方や後輩
にもこの場を借りて愛の気持ちを伝えたい。
　その他にも感謝しなければならない方々があまりにも多すぎて，今更筆者は本当に幸せ
なものだなと感じている．これからが筆者の研究活動の始まりであり，「意志あるところに
は道あり（Where　there　is　a　wi11，　there　is　a　wa￥）」という諺を胸に精進していく所存である．
　2007年　2．月
盆’進英
